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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(§4) Antriebsschlupfregelsystem 

(g) Es wird ein Antriebsschlupfregelsystem beschrieben, bei 
dem zur Regelung der Radschlupf aus den Radgeschwindig- 
keiten der Rader jeweils einer Fahrzeugseite gebildet wer- 
den. Um Fehler durch unjerschiedliche Reifendurchmesser 
zu vermeiden, wird unter vorgegeWi^W Be^ngungerT^keln 
Radschlupf) ■ eine Korrektur einer Radgeschwindigkeit zur 
anderen hin. vorgenommen. 
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Beschreibung 



Stand der Technik 

5 

Antriebsschlupfregetsysteme mil den Merkmalen des 
Oberbegriffs des Anspruchs 1 sind bekannt. Es ist be- 
kannt, bei Abweichungen der einen Radgeschwindigkeit 
von der des anderen Rads der gleichen Seite unter be- 
stimmien Bedingungen (kein Radschlupf) einen Korrek- io 
turfaktor zu erzeugen, mit dem dann eine der Radge- 
schwindigkeiten an die andere angeglichen wird. Die 
Schlupfermittlung, mit der der Antriebsschlupf ausgere- 
gelt werden soil, wird dann mit Hilfe des korrigierten 
Geschwindigkeitswerts durchgefuhrt Hierdurch kon- is 
nen Fehlauslosungen des Systems wegen unterschiedli- 
cher Raddurchmesser vermieden werden. 



Vorteile der Erfindung 

Mit der erfindungsgemaBen Gestaltung der Zulas- 
sung der Korrektur wird eine schnelle und genaue Kor- 
rekturberechnung ermoglicht 

Figurenbeschreibung 
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Anhand der Zeichnung wird ein Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung naher erlautert 

In Fig. 1 sind mit 1 und 2 die Radgeschwindigkeitssen- 
soren der angetriebenen Rader und mit 3 und 4 die der 30 
nicht angetriebenen Rader bezeichnet Deren Signale 
werden einer Auswerteschaltung 5 zugefuhrt, die durch 
Vergleich der Radgeschwindigkeitssignale einer Fahr- 
zeugseite (Sensoren 1 und 3 bzw. 2 und 4) Schlupfsignale 
erzeugt, die eine Betatigung einer Drosselklappe 6 mit- 35 
tels eines Stellers 7 und/oder eine Betatigung der Rad- 
bremsen der angetriebenen Rader auslosen; dies ist 
durch einen Bremsblock 8 angedeutet 

Urn Fehlauslosungen der Antriebsschlupfregelung zu 
vermeiden, erzeugt die Auswerteschaltung 5 bei Vorlie- 40 
gen bestimmter Bedingungen - vorausgesetzt es lie- 
gen unterschiedliche ReifengroBen vor — einen Kor- 
rekturfaktor, wodurch — vorausgesetzt, es liegt kein 
Radschlupf vor — die eine Radgeschwindigkeit an die 
andere Radgeschwindigkeit der gleichen Fahrzeugseite 45 
angepaBt wird. Mit diesem Korrekturfaktor wird dann 
die eine Radgeschwindigkeit wahrend der Schlupfbil- 
dung korrigiert. Durch die Erfindung werden diese Be- 
dingungen fur die Ermittlung des Korrekturfaktors f est- 
gelegt so 

Anhand der Fig. 1 der Zeichnung wird der Einfach- 
heit halber nur fur eine Fahrzeugseite die Ableitung der 
Bedingungen erlautert Fur die andere Fahrzeugseite 
geschieht dies in gleicher Weise. 

In der Fig. 1 sind zusatziich ein Sensor 10 fur die 55 
Motordrehzahl MMOT und ein Sensor 11 fur die Mes- 
sung des DrosselkJappenwinkels DKI vorgesehen. In 
einem Block 12 innerhalb der erweiterten Auswerte- 
schaltung 5 wird mit Hilfe eines vorgegebenen, von der 
Auslegung der Drosselklappe abhangigen Steigungs- 60 
maBes NMOT ST t der Motordrehzahl NMOT und der 
Leerlaufdrehzahl NMOTL der Motornullmomenten- 
winkel NMK gemaB der Beziehung NMK « 
N MOT_ST(N MOT - NMOTL) gebildet. Die genannte 
Beziehung stellt mit der Drehzahl NMOT als Variable 65 
eine Gerade dar, die in Fig. 2 dargestellt ist. NMOTST 
kann z. B. 0.0028° min und NMOTL = 200 min- 1 sein. 
Mit dem sich aus der Drehzahl NMOT ergebenden 



Nullmomentenwinkel NMK wird in einem weiteren ^ 
Block 13 der Drosselklappenwinkel DKI verglichen. 1st 
der Drosselklappenwinkel DKI groBer als der Nullmo- 
mentenwinkel NMK oder gleich groB, so wird ein Signal 
auf der oberen Ausgangsleitung des Blocks 13 erzeugt, 
das zu einem Und-Gatter 16 gelangt. 

In einem weiteren Vergleicher 14 wird das in einem 
Block 15 gefilterte Signal des Sensors 1 mit dem Signal 
des Sensors 3 (eine Fahrzeugseite) verglichen. Ist das 
gefilterte Signal VANX des Sensors 1 kleiner als das 
Signal des Sensors 3, so wird ein Signal auf der unteren 
Ausgangsleitung des Vergleichers 14 erzeugt, das eben- 
falls zum Und-Gatter 16 gelangt 

Bereits durch diese beiden Eingangssignale konnte 
das Und-Gatter 16 durchiassig werden und uber ein 
Oder-Gatter 17 ein Signal an den oberen Teil der Aus- 
werteschaltung zur Freigabe der Korrektur geben. Ent- 
sprechend konnte ein weiteres Und-Gatter 18 ein Aus- 
gangssignal erzeugen, wenn der Block 13 auf der unte- 
ren Leitung(DKl < NMK) und der Vergleicher 14 ein 
Signal auf der oberen Leitung (VANX ) VNAX) er- 
zeugt Auch dieses Signal konnte das Auslosesignal fiir 
die Korrektur sein. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 1 sind noch zu- 
satzliche Bedingungen fiir das Auslosen vorgesehen. 
Hierzu werden einmal die Ausgangssignale der Und- 
Gatter 16 und 18 uber ein Oder-Gatter 19 einem Zeit- 
glied 20 zugefuhrt Tritt ein Signal am Ausgang eines 
der Und-Gatter 16 oder 18 auf, so wird das Zeitglied 20 
ausgelost Es gibt nach einer Zeitdauer von z. B. 130 ms 
ein Signal ab, mit dem zusatzliche Und-Gatter 21 und 22 
auf DurchlaB vorbereitet werden. Das Auslosesignal 
wird also erst durchgelassen, wenn es 130 ms angedau- 
ert hat 

Ein ubergeordnetes Zulassungssignal wird uber eine 
Klemme 23 zugefuhrt Keine Betatigung der Bremse, 
kein ABS/ASR ist aktiv, keine schnelle Radgeschwin- 
digkeitsanderungen, keine schnelle Motordrehzahlan- 
derungen, Fahrzeuggeschwindigkeit groBer 35 km/h 
und keine Kurvenerkennung an beiden Achsen. 

Es lost ein weiteres Zeitglied 24 aus, das nach einer 
vorgegebenen Zeit (z. B. 500 ms) ein Ausgangssignal 
erzeugt, das im Ausfuhrungsbeispiel benotigt wird, urn 
die Und-Gatter 16 und 18 durchiassig zu machen. Die 
Zeitglieder 20 und 24 werden zuriickgesetzt, wenn ihre 
Eingangssignale ausbleiben. 

Die Fig. 3 und 4 zeigen FluBdiagramme, welche die 
Realisierung der erfindungsgemaBen Vorgehensweise 
als Rechnerprogramm skizzieren. Fig. 3 zeigt dabei ein 
FluBdiagramm zur Zulassung der Reifenkorrekturfak- 
torberechnung fur die linke Fahrzeugseite, wahrend 
Fig. 4 ein FluBdiagramm zur Zulassung der Reifenkor- 
rekturfaktorberechnung fur die rechte Fahrzeugseite 
zeigt 

Nach Start des in Fig. 3 dargestellten Programmteils 
wird im ersten Abfrageschritt 100 der Drosselklappen- 
winkel DKI mit dem Motornullmomentenwinkel NMK 
verglichen. Ist der Drosselklappenwinkel DKI groBer 
oder gleich dem Motornullmomentenwinkel NMK, so 
wird im darauffolgenden Abfrageschritt 102 die Ge- 
schwindigkeit VANL G (n-1) des angetriebenen linken 
Rades, welche aus dem letzten Rechenzyklus ggf. gefil- 
tert ermitteit wurde, mit der Geschwindigkeit VANL 
(n-1) des nicht angetriebenen Rades, die im letzten Re- 
chenzyklus ermitteit wurde, verglichen. 1st die Ge- 
schwindigkeit des angetriebenen Rades groBer oder 
gleich der Geschwindigkeit des nicht angetriebenen lin- 
ken Rades, so ist gemaB Schritt 104 die Reifentoleranz- 
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berechnung verbollRst die Geschwindigkeit des ange- 
triebenen linken Rades kleiner als die Geschwindigkeit 
des nicht angetriebenen linken Rades, so ist, die Reifen- 
toleranzberechnung nach Schritt 106 zugelassen. Wurde 
im Schritt 100 erkannt/daB der Drosselklappenwinkei 
kleiner als der Motornullmomentenwinkel ist, so wird 
im darauffolgenden Abfrageschritt 108 analog zum 
Schritt 102 die Geschwindigkeit des angetriebenen lin- 
ken Rades und die Geschwindigkeit des nicht angetrie- 
benen linken Rades verglichen. Ergibt sich, daB die Ge- 
schwindigkeit des angetriebenen linken Rades groBer 
oder gleich der Geschwindigkeit des nicht angetriebe- 
nen linken Rades ist, so wird die Reifentoleranzberech- 
nung gemaB Schritt 106 zugelassen. Ist die Geschwin- 
digkeit des angetriebenen linken Rades jedoch kleiner 
als die Geschwindigkeit des nicht angetriebenen linken 
Rades, so wird gemaB Schritt 104 die Reifentoleranzbe- 
rechnung verboten. Nach den Schritten 104 und 106 
wird der Programmteil beendet und zu gegebener Zeit 
wiederholt. 

Entsprechend wird bei der rechten Fahrzeugseite 
vorgegangen. Nach Start des Programmteils in Fig. 4 
wird im ersten Abfrageschritt 120 der Drosselklappen- 
winkei DK5 mit dem Nullmomentenwinkel NMK ver- 
glichen. Ist der Drosselklappenwinkei groBer oder 
gleich dem Nullmomentenwinkel so wird im darauffol- 
genden Abfrageschritt 122 die Geschwindigkeit des an- 
getriebenen rechten Rades VANR-G (n-1), welche ggf. 
gefiltert aus dem letzten Rechenzyklus ermittelt wurde, 
mit der Geschwindigkeit des nicht angetriebenen rech- 
ten Rades VANR (n-1), welches ebenfalls aus dem letz- 
ten Rechenzyklus fur die Geschwindigkeit ermittelt 
wurde. verglichen. Ist die Geschwindigkeit des angetrie : 
benen rechten Rades groBer oder gleich als . die Ge- 
schwindigkeit des nicht angetriebenen rechten Rades, 
so wird gemaB Schritt 124 die Reifentoleranzberech- 
nung fur die rechte Fahrzeugseite verboten, 1st die Ge- 
schwindigkeit des angetriebenen Rades kleiner als die 
Geschwindigkeit des nicht angetriebenen Rades, so 
wird gemaB Schritt 126 die Reifentoleranzberechnung 40 
fur die rechte Fahrzeugseite zugelassen. Entsprechend 
wird bei kleinerem Drosselklappenwinkei als dem Null- 
momentenwinkel im Schritt 128 die Geschwindigkeit 
des angetriebenen rechten Rades mit der Geschwindig- 
keit des nicht angetriebenen rechten Rades verglichen: 
Ist die Geschwindigkeit des angetriebenen rechten Ra- 
des groBer oder gleich der Geschwindigkeit des nicht 
angetriebenen Rades, so . wird gemaB Schritt 126 die 
Reifentoleranzberechnung zugelassen, wahrend im an- 
deren Fall, wenn die Geschwindigkeit des angetriebe- 
nen Rades kleiner ist als die Geschwindigkeit des nicht 
angetriebenen Rades, die Reifentoleranzberechnung 
nach Schritt 124 verboten wird. Nach den Schritten 126 
und 124 wird der Programmteil beendet und zu gegebe- 
ner Zeit wiederholt. ; 55 

Patentanspriiche 

1 . Antriebsschlupfregelsystem, bei dem die Schlupf- 
regelung mittels eines Vergleiches zwischen der 60 
Geschwindigkeit eines nicht. angetriebenen Rads 
und der Geschwindigkeit" des angetriebenen Rads 
der gleichen Fahrzeugseite unter Berucksichtigung . 
des Motormoments erfolgt und bei dem eine Kor- 
rektur der zu vergleichenden Radgeschwindigkei- 65 
ten bei auf tretenden Unterschieden der Reif engro- 
Ben erfolgt, dadurch gekennzeichnet, daB die Kor- 
rektur zugelassen wird, wenn entweder der Dros- 
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.selklaPfenwinkel DKI groBer. als der oder gleich . 
dem Motornullmomentenwinkel NMK ist und die 
Geschwindigkeit eines angetriebenen Rads VANX 
kleiner oder gleich der Geschwindigkeit des ent- 
sprechenden nicht angetriebenen Rads VNAX ist 
(erstes Bedingungspaar) oder der Drosselklappen- 
winkei DKI kleiner als der Motornullmomenten- 
winkel NMK und, die Geschwindigkeit eines ange- : 
triebenen Rads VANX groBer oder gleich der Ge- 
schwindigkeit des nicht angetriebenen Rads VNAX. 
ist (zweites Bedingungspaar). 
2. Antriebsschlupfregelsystem nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Zulassung der Kor- 
rektur zusatzlich davon abhangig ist, ob eines der 
Bedingungspaare fur eine vorgegebene Dauer an- 
gedauerthat. 

3. . Antriebsschlupfregelsystem nach Anspruch I * 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Zulassung 
der Korrektur zusatzlich davon .abhangig ist, ob 
eine ubergeordnete Gesamtzulassung fur eine vor- 
gegebene Dauer angedauert hat 

4. Antriebsschlupfregelsystem nach einem der An- 
spruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Motornullmomentenwinkel NMK sich aus der Be- 
ziehung 

NMK - N MOTST ( N MOT — NMOTL) 

ergibt, wobei NMOTST ein von der Drosselklap- 
penauslegung abhangiges SteigungsmaB, NMOT 
die Motordrehzahl und NMOTL die Leerlaufdreh- 
zahl ist. 

5. Antriebsschlupfregelsystem nach einem der An- 
spruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Geschwindigkeitssignale der angetriebenen. Rader 
VANX gefiltert sind. 
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